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a on i per què. L’«infraestructuralisme» és la moda que denuncia l’absència
quasi total d’«intraestructuralisme», de consciència del propi model.
En una societat avançada i benestant, la ciutat no és tan sols un factor
de producció, és, sobretot, un bé de consum col·lectiu i, és en funció
d’aquesta qualitat de ser usada com ha de triar les opcions territorials
i urbanes. L’esquematisme de les infraestructures – pel fet innegable de
que són insuficients, interterritorials i molt cares – les ha prioritzat entre
els objectius urbanístics, creant un fals sil·logisme pel qual allò petit
sempre depèn del que és gran (funcionalisme ingenu) i la qualitat parcial
no existeix sense l’eficàcia global. De quina globalitat?
Però la ciutat contemporània, la metròpolis post-industrial té precisament
la virtut de fer viure moltes unitats autònomes. Autònomes de continuïtat,
de contigüitat o d’estructura. No cal repetir de la llista de com petits
barris, grans indústries, magatzems, espais d’esport i d’esbarjo, i oficines,
escoles i hospitals, carrers i cruïlles, trens i carreteres, es reparteixen
sense que la fricció de l’espai sigui ja el cost que provoca l’aglomeració
compacta. En un cert sentit professional, si pensem en el valor del lloc,
en la qualitat intrínseca de totes aquestes coses urbanes que s’acumulen
per si soles, podem dir que el valor de la infraestructura fins i tot es
relativitza, és més substituïble, sempre desitjable, mai decisiu.
Per sobre les estructures, les «coses». Per damunt de les infraestructures,
les intraestructures. Abans que allò gruixut, allò fibrós. Més que l’esquelet,
el teixit. Així és com pensa l’actual avantguarda de la biologia i de la
genètica: com inventar teixit, la gran pregunta que es plantegen els
investigadors.
En un estudi a l’Escola d’Arquitectura de Barcelona, hem plantejat la
discussió d’aquesta qüestió en el cas de la metròpolis Reus-Tarragona,
on aquesta reflexió sembla especialment important. La construcció de
noves infraestructures de transport i de mobilitat s’ha accelerat en els
darrers anys i es preveu que continuarà encara de forma important. És
una àrea de ràpid creixement, de gran varietat morfològica i vitalitat,
empesa per la centralitat geogràfica entre Saragossa, Barcelona i València,
per l’economia del port i de les refineries de cru al seu entorn, i per la
recent transformació dels paisatges agrícoles i litorals. Sumat a
l’enriquiment econòmic de la zona, al Camp es dibuixa un dels mapes
més dinàmics del territori peninsular. Aquí, l’«infraestructuralisme» és
encara més dramàtic, ja que aquestes vies semblen fer-se sense coherència,
ja no amb el paisatge o les poblacions, sinó ni tan sols amb sí mateixes.
La disbauxa del Camp és un cas espectacular de la incompetència dels
mecanismes «ordenadors» implícits en l’autoritat devastadora d’aquests
projectes infraestructurals. La programació de les localitzacions
econòmiques fuig de la racionalitat funcional i de la lògica interna, i
l’autonomia municipal mostra sobretot la seva viciada miopia parroquial
més que no pas cap altra avantatge de possibles defenses identitàries.
Les polítiques locals podrien, al Camp, fer un front de suport dels valors
i oportunitats del territori com a tal, en lloc de constituir-se en refugi
dels interessos particulars més immediats.
Moltes veus surten cada dia reconeixent l’escàndol d’aquesta situació.
L’obertura de la nova estació de la Secuita, sola com un bolet que neix
per sorpresa quan el seu projecte oficial temps ha, i les corredisses de
gestors públics i promotors privats per proveir-hi serveis i aprofitar-ne
les plusvàlues, estant essent un dels espectacles més vistosos de la
miserable política territorial catalana. El Camp és avui, malgrat tot això,
una de les àrees amb més futur del sud d’Europa. Amb una coincidència
d’avantatges de posició i d’oportunitats de transformació extraordinàries.
Fa temps que alguns geògrafs, sobretot de l’escola Italiana, han utilitzat
la imatge de l’arxipèlag per combatre la tendència uniformadora a
considerar les formes metropolitanes. La qualificació «metropolitana»
d’un creixement urbà expansiu ha servit per amagar sota aquest terme
una multitud de fets variats, a vegades poc reconeguts, a vegades poc
entesos, i donar-hi un embolcall conceptual que s’estalviés la valoració
detallada. Davant la multiplicació d’usos del sòl de localitzacions, de
mides, d’interrelacions i d’estructures físiques, l’anàlisi ha conduït a
l’agregació classificadora, i el seu tractament en el planejament urbanístic
s’ha pensat com ordenació estructural d’aquest conjunt agregat. Donar-
se la tasca de posar ordre és sempre un gest de valentia, però de vegades
pot ser-ho també d’egolatria o d’autoconfiança excessiva.
En tot cas, els plans metropolitans que ha desplegat la urbanística
habitual, han sigut des dels anys 70, massa fidels al concepte de metròpoli
idealitzat per la literatura mítica dels anys 30 i 40, i quantificats per la
sociologia i la economia dels anys 60 i 70, i han acabat sovint per perdre
la riquesa i la varietat dels fenòmens que volien prèviament definir,
acumulant-los en la gran taca metropolitana, la complexitat interior es
simplifica, canviant de mida l’òptica, i fixant en certs sistemes-paràmetres
de gran dimensió (infraestructures, centralitats, espais verds, zones).
Potser cal començar a pensar d’altra manera l’«ordenació» de la ciutat
gran. O, almenys, posar en qüestió la simplicitat d’aquestes eines
intel·lectuals que acaben jugant en normes i perímetres, sense altre raó
que acontentar tots els interessos, ni altra justificació que el tràmit jurídic
no impugnable. D’altra banda, la inèrcia de l’urbanisme burocràtic ja veiem
que, almenys a casa nostra, és insensible als canvis polítics i al progrés
tecnològic , raó per la qual, tampoc podem esperar d’aquí aires de reacció.
El paradigma metropolità, que tindria que veure amb diversitat i
interdependència (el que, en principi, implica grans nombres) és resumit
aviat en qüestions de mida (d’«escala» en diuen a vegades, enganyosament).
Les grans opcions i els grans sistemes prenen el protagonisme del
projecte metropolità. Grans perquè són més cars, més extensos i afecten
a més gent. Autopistes, aeroports, ferrocarrils, eixamples, polígons,
proteccions naturals, parcs temàtics, dibuixen línies i taques que es
voldria fer casar en un ordre equilibrat. Posar «ordre» i «equilibri» al caos
aparent resulta així l’únic objectiu que justifica l’operativa activitat
planificadora. Paradoxa. Perquè ordre i equilibri són dos conceptes
completament contraris a l’energia original que encén les llums a la
metròpoli. En adoptar aquesta lògica global (repeteixo, antimetropolitana)
els plans urbanístics tendeixen a cometre dos grans errors de simplificació:
l’esquematisme estructural i l’agregació.
Reduir el projecte metropolità a les seves estructures és una simplificació
cada cop més dramàtica. L’aplicació indiscriminada de la teoria de sistemes
al coneixement de les ciutats ha portat a confondre les substàncies de
la ciutat amb la relació entre elles, i, tot preocupant-se de la sintaxi
s’arriba a oblidar de la gramàtica, creient que en parlar de fluxos ja no
hi ha llocs, i per reconèixer els sistemes, ja no hi ha matèries. Pensar
que la complexitat pot atrapar-se per mitjà d’estructures i sistemes, pot
ser una classificació útil per la reglamentació jurídica, però molt enganyosa
per donar suport a la vitalitat metropolitana. La planificació estructural,
nova versió «fi de segle» del pensament estructuralista dels 70 que avui
ens torna a la gola com un dinar mal paït, resulta incapaç de reflectir els
aspectes més interessants de la ciutat contemporània. La prioritat de
les anomenades “infraestructures”, per exemple, és un dels seus axiomes
més difosos . Industrials i polítics, periodistes i tècnics, reclamen
infraestructures com una qüestió quantitativa, sense discutir gaire quines,
I amb una organització territorial rígida i moderna, feta d’episodis urbans
distribuïts en dispersió i sostinguts per la pròpia vitalitat de cadascun.
És una àrea metropolitana que neix: sí, però no pas com una metròpolis
clàssica, aglomerada i centrípeta. És una xarxa de llocs independents,
més o menys ben connectats, que deixa sempre espais lliures, agrícoles
o naturals, com a protagonistes visuals del territori. És un arxipèlag de
coses urbanes, d’illots i maresmes que es relacionen entre sí per distàncies
conegudes i com a fites que es reflecteixen sobre el mirall de secà. Són
peces autònomes, vies, polígons, veïnats, indústries, grans ciutats, parcs
turístics, ports, platges, camins, barris, cruïlles, monuments… diverses
coses urbanes. El seu futur feliç passa per reconèixer i inventar la seva
pròpia figura metropolitana.
Per a molts, la temptació de buscar una estructura urbana «vertebradora»
pot ser forta. Estructura urbana o «coses» urbanes? Aquest és el dilema
teòric que ha de superar-se per imaginar el Camp de manera moderna.
¿S’ha de començar – eternament – per ordenar les grans infraestructures
perquè se suposa que tot depèn d’elles? I en aquest desembolicar sense
fi aquest fil d’Ariadna anirem menystenint sempre les coses concretes,
la matèria urbana, el vertader repertori de la metròpolis. Cal abandonar,
o almenys reconduir, les raons estructuralistes de la urbanització (sigui
en la versió dels 60 o en la post-moderna dels 90 que avui encara domina),
i descobrir la modernitat avui possible del territori magmàtic i heterogeni,
i per tant específic, visual i tàctil i distant (ah, la «distància interessant»!).
Cal arraconar el llenguatge de «sistemes» i «fluxos» i reconèixer «coses»
i «llocs». El Camp com un arxipèlag de secà, com un camp ple de coses
urbanes.
Si taquéssim en positiu el que és el magma dels espais buits de El Camp
(el pla deltaic del triangle Reus-Valls-Tarragona) apareix la importància
superficial d’aquest espais, però també la seva estructura. És un sistema
d’àrees tractat per múltiples configuracions juxtaposades que no es
dedueixen dels àmbits urbans, sinó que sembla resultar precisament al
revés. El mar de secà és un mar d’illots i petits esculls, un líquid continu
que envolta amb la seva trama filiforme i granulada les peces sòlides que
ha retingut.
És útil per aquesta discussió fer comparacions. Per exemple, el Baix
Empordà també és un territori de coses. Però les distàncies i els illots
són diferents dels del Camp. El pes de la vella lògica romana els dóna
regularitat i equilibri. L’aigua de l’arxipèlag és més líquida i les coses
urbanes són més simples. Hi ha un equilibri de mides i distàncies en
continuïtat amb el teixit buit, quasi geomètric en la seva composició i
isotropia. No hi ha vectors ni tensions. És un territori unitari. Les mides
són menors.
La comparació ens fa veure com en la forma del buit, del terra lliure
apareix la forma característica del paisatge urbà actual. L’Empordà també
és un espai dispers i integrat alhora, però amb morfologia cristal·lina.
En canvi, un tros de l’Àrea Metropolitana de Barcelona ensenya el seu
espai buit com formes lacustres entremig d’altes muntanyes on només
algun rierol les connecta. El plànol està dominat per las formes del blanc
i en els buits gairebé no hi apreciem estructura. Aquest és un arxipèlag
rocós. L’evidència morfològica d’aquestes diferències ja parla per sí sola
del que és propi de cada forma, i de com pot substituir-se la lògica del
massís, de les masses plenes, per la taca del buit com a tema principal
de la identitat metropolitana.
Manuel de Solà-Morales, arquitecte
Catedràtic d’Urbanisme a l’ETSAB
Un camp de coses (els buits de la metròpolis)
Molta taca blanca. (Àrea Metropolitana Barcelona) Taques i fils de totes mides. (El Camp) Molts fils i poques taques. (L’Empordà)
Visions del Camp
Em plau especialment presentar aquest número per poder constatar la
voluntat de col·laboració entre dues institucions molt properes i per
consolidar aquesta publicació com a plataforma de divulgació de materials
d’investigació produïts a les universitats, sens dubte els grans laboratoris
de la societat. Poder tenir a l’abast diferents visions del Camp,
desenvolupades per estudiants de segon cicle d’arquitectura de l’ETSAB,
tutorades per reconeguts professors i dirigides per en Manuel de Solà-
Morales justifica l’esforç personal i material de tots els que han fet
possible aquest número d’AT.
Apropar-se al territori mitjançant les empremtes acumulades al llarg del
temps, que incorporen valuosa informació «genètica» per reconèixer els
veritables espais d’oportunitat que ofereix el Camp de Tarragona i la seva
zona d’influència, és una actitud intel·ligent per afrontar la complexitat i
magnitud del necessari projecte urbà que requereix qualsevol actuació
planificadora. Una lectura en profunditat dels treballs exposats ens apropa
a una diagnosi molt específica i fonamental per establir estratègies
d’actuació i així posar en pràctica aquesta desitjable «acupuntura urbanística»
que, aplicada en localitzacions molt concretes, resol disfuncions de major
magnitud.
També de lectura apassionant és el text d’en Manuel de Solà-Morales,
especialment per a aquells amb responsabilitats sobre el territori, en
què posa de manifest el complex debat sobre les infraestructures i
reivindica el valor estratègic del Camp i dels seus «buits». Ens apropa a
valorar i reconèixer la incidència dels sistemes i la seva irreversibilitat
com a conseqüència directa sobre la planificació, que la complexitat dels
sistemes urbans no implica necessàriament desordre i que una planificació
acurada, fonamentada en una anàlisi rigorosa, aporta diversitat d’actuacions
sobre les xarxes i sistemes ja consolidats o futurs.
De la mà dels fluxos, dels assentaments, del paisatge i de les xarxes de
comunicació, tot plegat, els materials aquí publicats permeten una àmplia
visió de les possibilitats i limitacions del Camp.
Juan M. Zaguirre. Director d’AT
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Un fragment del Camp, entès com a matèria o com a taca del planejament
Les coses del territori
Les cruïlles del Camp. Carles Crosas/Jorge Perea
El Camp és avui un territori ple de llocs diversos i singulars, saturat de
diàlegs complexos entre lògiques internes i les anomenades externalitats
genèriques, de contradiccions múltiples entre elements d’escala i de mida
diferent... Un territori de creixent mobilitat on la connectivitat i l’accessibilitat
als diferents punts augmenta cada dia que passa. Autopistes paral·leles
a la costa, variants i rotondes, traçats verticals d’antigues carreteres
nacionals a punt de ser autovies, un aeroport en expansió a menys de
dues hores de moltes capitals europees i l’última en arribar, l’estació de
l’AVE de Perafort-la Secuita, punt d’accés al més ràpid de tots els trens,
que afegeix encara noves traces a l’entramat complex de vies inserides
en totes direccions i de velocitats molt diverses.
Mentrestant, enmig d’aquesta condició «hiperconnectiva», la sorprenent
posició de la nova estació i la seva equidistància respecte de Reus,
Tarragona i Valls, focalitza l’atenció en el centre del triangle entre
les tres capitals, com a leitmotiv d’una reflexió més profunda sobre
aquest territori. Enmig d’aquest embolic, fora de les perifèries de les
grans ciutats i de l’ampla franja infraestructural paral·lela a la costa,
el paisatge entorn de l’estació conserva el caràcter particular, barreja
d’un substrat d’essències rurals i de la moderna petjada d’una
industrialització especialitzada. Masos i granges, pobles petits, indústries
disperses, xalets aïllats, camps d’avellaners i hortes veïnals urbanitzen
un territori on intenten ubicar-se també nous trens i noves carreteres.
Alhora que grans ciutats i grans infraestructures consoliden el seu paper
com a força atractiva dels nous assentaments, l’entramat complex de llocs
intermedis reclama també la seva posició en aquesta transformació, ja
sigui des d’una estratègia global o des d’una resposta més individualitzada
i esporàdica. És possible transformar sense ocupar aquest territori?
Plantejar línies de transformació que reorganitzin el rol dels elements interns
dins d’aquesta amalgama «d’externalitats»?
Des d’un assaig fragmentari, hem proposat explorar camins i suggerències
per entendre la nova condició del Camp i posar en valor allò més menut
respecte del gruix de les grans coses. Convertir en proposta la connectivitat,
la mobilitat, la geometria de temps i espais, l’experiència interna de les
coses, no només com a visió abstracta, sinó amb la pretensió de construir
entramats propis d’aquest territori.
RETALLS
01  La cruïlla central del Camp té nom de
Mas. Al costat de Sant Ramon intersequen
les carreteres que van de La Selva a
Constantí i de Reus a El Morell. La masia,
node rural per excel·lència, ordena volums
de mida i forma diversa segons la geometria
del seu entorn. La nova rotonda, com una
forma abstracta, s’assenta aliena, sobre
aquest entorn.
02  Rotonda d’accés a Reus. (T11 i V721).
SE: Masos, magatzems i naus industrials
mitjanes, també, amagades, algunes
deixalleries.
SO: Gasolinera Diesel Petrocat pels grans
transports rodats, a cavall entre rieres i
camins. Al costat, un antic mas sobreviu
al costat d’una peça industrial de gran
dimensió. NO: Mas modernitzat amb
estructures d’emmagatzematge.
03  Cruïlla autovia T11 i autopista A7.
Centre comercial Les Gavarres.
04  Enllaç nord de Constantí cap a la Pobla
de Mafumet, Reus i la Selva del Camp.
05  Polígon Industrial de Constantí. Camp
de Tarragona.
06  En l’accés del Morell i Pobla de Mafumet,
la simultaneïtat de camps i parc, de naus
industrials i activitats comercials afavoreix
l’apropiació del territori per altres usos no
tan programats. Els marges dels espais es
transformen aleshores en aparcaments -
dormitori de camions, o en lloc de trobada
informal.
La lectura d’aquest territori ha estat sempre, i és encara ara, una lectura
apaïsada, en la qual ha dominat sovint la mirada horitzontal sobre una
franja poc profunda de la costa, aquella que es centraria en el triangle
Reus-Tarragona-Salou, que concentra la major part de l’activitat econòmica
del Camp, i en la qual hi són presents les grans activitats lúdiques i
econòmiques de l’oci, concentrades a la costa, en l’espai de Port Aventura,
i l’activitat de les indústries petroquímiques. En aquest enquadrament
s’inclou també el conjunt d’infraestructures viàries i ferroviàries que se
situen sobre aquesta franja estreta de sòl de poc més de quatre quilòmetres
de fondària, on l’ordre natural de la geografia i l’ordre artificial de les
infraestructures imposades sembla que no tinguin possibilitat d’arribar
a un acord base de projecte territorial.
En aquesta mirada obsessionada en la costa i en el corredor del Mediterrani,
la recent inauguració de l’estació de la Secuita, en una posició més interior
que la resta de les actuacions infraestructurals realitzades fins a l’actualitat,
obre la possibilitat de canviar l’ordre d’impressió sobre el territori i, en
l’alternativa de l’espai paper, triar l’opció del format vertical, per tal de
poder mirar de manera diferent l’espai territorial del Camp, i és en aquesta
nova manera d’enfocar on el territori del riu Francolí pren força i significació.
La lectura vertical del Camp converteix el riu Francolí en una rambla
territorial que estructura un espai de geografia asimètrica, amb forta
concentració de travesseres territorials en la vall baixa, amb un pes més
gran dels assentaments urbans localitzats en aquest tram inferior, però
amb un territori expectant i ple de potencialitats i capacitats en les parts
mitjana i més alta de la vall.
El suport topogràfic defineix clarament les condicions d’aquest nou territori,
amb una riba dreta que s’enfila fins a les muntanyes de Prades per caure,
de forma sobtada, de les cotes dels 1.100 metres d’altitud fins a la cota
200, en la línia, que estableix un clar canvi de pendent, que uneix el nuclis
de Reus amb Alcover fins a Picamoixons, per transformar-se en una lleu
tarima inclinada de pendent constant, entre el cinc i el deu per cent, fins
a arribar a la llera del riu. A la riba esquerra d’aquest, el suport és més
complex, aquí la serralada litoral s’acosta molt més a la costa amb cotes
d’altimetria molt inferiors, tancant la vall del riu i deixant els nuclis de
Tarragona, Altafulla i Torredembarra amb una evident dificultat de relació
amb l’interior.
Aquesta riba esquerra, està solcada de valls més verticals i arrugades
que la dreta, amb tributaris del riu més curts i a la vegada més profunds,
que han estat un espai idoni per a l’assentament i la defensa dels pobles
que el colonitzen.
La riba dreta és un balcó, un mirador privilegiat i estret, que té en el
nucli de Puigdelfí un punt d’observació singular d’aquesta lectura de secció
transversal desigual. La riba dreta és el pla homogèniament inclinat, amb
els límits superiors definits per la recta que enllaça els nuclis de la Selva
del Camp, Alcover i Picamoixons, on els pobles de Constantí, el Morell,
la Pobla de Mafumet, Vilallonga del Camp i el Rourell es troben en una
posició privilegiada d’aquest espai més ampli i obert.
Si l’atenció se centra més directament sobre el riu i les vores més properes,
aquesta condició dual es repeteix, de manera que per una part hi ha una
ribera més estreta, més pròpia d’un riu encaixonat, mentre que per l’altra
la ribera és més ampla i generosa, i a la vegada més fràgil i feble, raó per
la qual ha estat el lloc propici per a l’emplaçament de la refineria i l’ocupació
amb els enllaços viaris de l’autopista i la variant de la carretera N-340,
que ha escanyat el corredor fluvial, fins al punt de quasi ofegar-lo.
La vall del Francolí és un territori de doble velocitat en les transformacions
de les viles i el pobles que el colonitzen, amb velocitats de transformació
molt extremades, des dels municipis i nuclis que es poden qualificar
d’estacionats o de creixement baix, fins als pobles i viles de la part inferior,
amb índexs molt més alts d’activitat econòmica i una major producció
del parc immobiliari d’habitatges.
La capacitat dels pobles i viles de dalt ha de ser una oportunitat de
reequilibri territorial. Lluny de negar el procés d’aquesta metropolitanització
urbano-rural del Camp es proposa impulsar-lo, però no a partir d’un sol
focus o de la dispersió vertebrada, sinó articulant-lo sobre la xarxa d’una
nova ciutat real. Es propugna, doncs, una articulació del territori basada
en una xarxa articulada de ciutats i pobles assenyadament densos, rics
en funcions diverses i de convivència cívica. Una ordenació en la qual
l’impuls de les àrees urbanes vagi aparellat amb la preservació del paisatge
i el respecte per l’espai rural.
Les noves infraestructures del Camp, obsessionadament llegides en el
sentit transversal al riu, han de venir a oferir una nova oportunitat
d’articular un projecte territorial, on la nova traça de la N-240, no sigui
únicament una via de pas a l’interior, una autovia «inter mares», sinó que
ha de ser l’ocasió de relacionar millor territori interior i exterior, i on les
actuals traces entre Reus i Valls, i entre Tarragona i Valls, configuren
nous carrers majors a dreta i esquerra del riu. Complementàriament, la
implantació d’un nou sistema de transport públic amb el tren-tram del
Camp, amb un model en V invertida amb el vèrtex a la ciutat de Valls,
ha de permetre relligar, articular, relacionar i intercanviar fluxos i economies
en el nou territori del Camp. Altrament, aquesta nova infraestructura de
la mobilitat, de geometria clarament vertical, ha de ser el suport de la
potencial implantació de noves peces de significat territorial, situades
estratègicament en la part superior d’aquesta rambla del Camp que ha
de ser en el futur el riu Francolí.
El Camp, vertical. Sebastià Jornet
L’ordre horitzontal de la vialitat
Trens, línies i estacions
Una vall del camp assimètrica
Francolí: una Rambla territorial
I d’aquesta manera aproximar-nos a la recerca
d’allò que podria ser estratègic i substantiu
en una transformació decidida del Camp.
Investigar no tant la mida de les actuacions,
sinó sobretot l’escala, en funció d’allò que
signifiquen, d’on se situen, d’allò que connecten,
del que organitzen i d’allò que relacionen.
08  Accés nord a Vilallonga del Camp,
confluència de les carreteres a Vallmoll i
Alcover.
09  un nou giratori sobre la C-14 dota d’un
nou accés, encara inexplorat, a la Selva del
Camp, en la intersecció amb el camí de
Tarragona.
10  Al nord de Vallmoll, la vella carretera
de plàtans cap a Valls i la traça de la N-
240, es troben a tocar de Vallmoll Paradís,
urbanització de baixa densitat allunyada del
nucli tradicional.
07  Des del balcó de Puigdelfí sobre el
Francolí, el paisatge rural de les vores del
riu contrasta amb la magnitud de les
instal·lacions de la petroquímica. El nucli
agregat a Perafort col·loca la seva silueta
innocent sobre un petit turó, com observant
les transformacions del seu entorn. El poble
més petit, és ara el gran baricentre del
Camp, encerclat per les vies de l’alta
velocitat.
12
11  entre la Selva del Camp i Alcover, més
d’un centenar de xalets s’enfilen des del
peu de la carretera nacional cap a les suaus
pendents del Serrat de Balenyà. Les Masies
Catalanes són una urbanització que es
col·loca en la mateixa inflexió topogràfica
que, des de Reus fins a Picamoixons, defineix
els límits occidentals del Camp. Un rètol a
la carretera C-14 indica la tímida cruïlla
que hi dóna accés, amb un carrer que
s’enfila cap amunt i que porta a cadascuna
de les cases...
12  ferrocarril i carretera variant, defineixen
a l’est d’Alcover una franja d’oportunitat,
just en el punt on un gran giratori intenta
ordenar la confluència de circulacions.
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El paisatge futur ja és present al Camp
María Goula
El Camp, com tots els territoris productius pròxims a la costa, ha
experimentat canvis rellevants, com per exemple l’augment
infraestructural suport de la mobilitat contemporània, l’aparició de
peces de mida rellevant i geometries juxtaposades a les ja existents,
la fragmentació paisatgística que comporta, l’abandó de l’agricultura
i, finalment, temes comuns d’àrees rurals, com per exemple la
sobreexplotació agrícola en detriment d’àrees naturals, la incompatibilitat
i monofuncionalitat de la indústria, amb el resultat, sobretot, de la
desestructuració de les capes significatives d’un territori rural en procés
de transformació.
Imaginar escenaris del futur creixement del territori del Camp pel
paisatge depèn de la identificació i revelació d’una estructura de paisatge
que podrà ser una base per a un projecte territorial global.
La imatge emesa sobre el Camp és una imatge genèrica que es
construeix des d’uns valors representatius: els patrons agrícoles, les
seves geometries i estacionalitats, sempre un pla que es projecta en
un fons geogràfic permanent.
El paisatge relacionat amb l’aigua no apareix, bé perquè no es valora
o possiblement perquè en el Camp és un bé escàs que, en general,
s’ha valorat amb criteris funcionals i econòmics i no ambientals o de
percepció. Es podria dir que aquesta valoració és deguda al fet que els
elements que estructuren el sistema hídric, les rieres, són, en realitat,
el drenatge del territori; o són camins àrids, encaixats entre parcel·les,
o són barrancs profunds i estrets sense visibilitat, són paisatges ocults.
El riu, com a típic riu mediterrani i, a més a més, força explotat, té
una imatge que no coincideix amb els valors que acostumem a atribuir
a l’aigua, és a dir, una imatge de frescor, verdor i vegetació exuberant.
Els paisatges valorats del Camp són paisatges domèstics, és a dir,
que vinculen els subjectes amb itineraris i narratives personals. Però
no són valorats com a potencials paisatges turístics, i tampoc no estan
planificats i gestionats per fer compatible el lleure, la pedagogia i la
productivitat.
El curs es va centrar en els paisatges del Camp, els que es contenen
dins d’un quadre allargat que comença a la falda de les muntanyes i
arriba fins al riu de Gaià, situant així el Francolí (i l’estació de l’AVE a
la Secuita) en un lloc més o menys central, i des de Valls fins al mar,
posant èmfasi en diversos temes, com per exemple:
- les peces agrícoles, que donen la imatge predominant del Camp,
- el sistema hídric, els dos rius i les rieres,
- el paisatge fragmentat amb la imatge esborrada que acompanya les
infraestructures, i per això condiciona la imatge del lloc,
- el paisatge de les perifèries de les ciutats i dels pobles, ple de vestigis
rurals, una mena de figures en un fons cada vegada més difús,
- el paisatge que conforma l’espai lliure dels polígons industrials, aliè
a les estructures del voltant, en expectativa, àrid i moltes vegades
hiperdimensionat,
- i, finalment, el paisatge ja desaparegut de la costa, sense possibilitat
d’estructuració i connectivitat real amb els processos que ho han
generat.
L’estructura hídrica (rieres, torrents, barrancs i, evidentment, el riu
Francolí) s’identifica com un sistema persistent, poc valorat, interromput,
explotat i, a la vegada, com una potencialitat per estructurar els
paisatges existents i millorar els patrons constructius d’àrees d’usos
no rurals.
Les rieres, com a línies de diferència, poden incidir en el projecte de
nous paisatges híbrids (funcionals i de lleure), i per això més complexos
(paisatges d’intensitat), vinculant elements patrimonials d’una arqueologia
rural i hidràulica, millorant àrees.
Estratègies d’intervenció
Les respostes s’han mogut en un ampli ventall:
- Des de les més esperades, com crear una nova estructura de sistemes
de verd en l’àmbit perifèric de la ciutat de Reus, en consonància amb
el sistema urbà d’espais lliures ja consolidat; la identificació de zones
de valor paisatgístic amb potencialitats pedagògiques o turístiques, i
del seu potencial connector amb el sistema de corredors geogràfics
integrat en aquest sistema o en la riera de la Selva i Vilallonga del
Camp; l’ampliació dels itineraris rurals, vinculant-los amb els elements
i àrees d’interès patrimonial o de lleure, ja que l’espai rural és accessible
però no fàcil de recórrer i gaudir, facilitant la mobilitat a peu i en bicicleta;
- fins a temes de conservació i integració de patrons significatius i,
naturalment, idees de preservació de l’estructura hídrica i la potencial
connectivitat dels sistemes naturals. Aquesta tendència en el curs
s’il·lustra millor a partir de la idea del parc fluvial del Francolí com a
espai estructurador de la imatge i com a suport variable però, sobretot,
aglutinador d’activitats d’oci, i, a més a més, com a oportunitat per
qüestionar i erosionar els límits amb la indústria.
Algunes idees més
Projectar nous mosaics mixtos
El secà en nous mosaics mixtos, és a dir, les peces de secà combinades
amb bosc existent o amb futures plantacions per a la diversitat ambiental
i paisatgística. Aquests nous mosaics, per ser viables, s’haurien
d’injectar amb activitats potencialment turístiques, però també podrien
constituir un escenari que condicionaria futurs creixements, sobretot
en els punts de més accessibilitat propers a l’estació. A més, aquest
argument de diversitat ambiental va servir per proposar la preservació
d’illes de secà properes a àmbits ja convertits en regadiu, sobretot
quan la topografia del lloc es veu amenaçada per modificacions greus
i, a més a més, abunden els murs de pedra seca.
L’aigua: augmentar la humitat en el Camp; l’aigua com a recurs visible.
El regadiu s’hauria de considerar com a recurs d’humidificació del
territori, sense les limitacions que provoca la seva aplicació com a
recurs exclusiu per a l’agricultura. S’ha de tornar a pensar en l’aigua
com a element per donar més confort i més ombra; en definitiva, per
tornar a «civilitzar» el paisatge agrícola amb la potenciació dels marges
naturals, marges que cada vegada més es considera que recolzen
l’augment de la complexitat ambiental i paisatgística del lloc. Un projecte
d’humidificació del Camp aprofitant la topografia per a la recollida
d’aigua, i unes plantacions per fer recognoscibles les rieres com a
estructures de connectivitat i de diversitat ecològica i, a la vegada,
com a espais d’oportunitat d’un lleure tranquil alternatiu a la costa.
El curs, però, va acabar amb algunes certeses que en justifiquen el
títol, com per exemple: cap aparcament sense arbres, cap
desenvolupament industrial sense oferir la gestió d’una àrea humida
o boscosa, i, sobretot, que treballar en el Camp significa entendre la
riquíssima cultura rural reflectida en el paisatge de forma tangible i,
també, buscar la imatge del seus paisatges i entendre a partir de quins
elements es construeix, i com una lectura des de la imatge pot arribar
a definir criteris de planejament.















































































































































El Camp, un espai públic. Jordi Bellmunt
Un possible exercici d’interès urbanístic actual seria la consideració de
l’espai públic del Camp, en el més ampli sentit de la paraula, com a element
projectual equilibrador del territori. Tantes vegades hem coincidit a pensar
que un espai públic interessant és la prova del nou d’un bon urbanisme.
Partim de l’argument de no retallar el concepte de públic i buscar en
totes les possibilitats espais que intensament, intel·ligentment o virtualment
«usats» ens permetessin reconduir la nova estructura del conjunt d’aquest
futur nou Camp.
Tot el Camp és… i serà un exercici sobre els antics i nous conceptes
d’espai públic.
Quina és la relació de l’espai-estació amb l’entorn? Com ha d’ésser l’espai
públic d’una urbanització o d’una zona industrial contemporània? S’ha de
considerar el paisatge del Camp de Tarragona, tan treballat durant segles,
un «fons» a protegir, o com a mínim a respectar, o és un espai públic i
per tant susceptible d’ésser usat? És escaient parlar de petits eixamples
sobre pobles de mil habitants i, en cas afirmatiu, quins espais són capaços
de crear aquests? Pot, realment, crear estructura de ciutat, ampliant
el marge propi de la paraula, una estratègia d’intervencions puntuals
sobre un territori desequilibrat? Aquestes són algunes de les preguntes
que ens fem i que no es poden respondre si no és a partir del treball de
laboratori, projectant, assajant i errant.
Podem afavorir noves infraestructures vials i ferroviàries compactes amb
vocació d’espai públic (passeig-tramvia) entre la Secuita i Reus, passant
per l’estació del tren d’alta velocitat, agrupacions residencials, parcs
tecnològics i industrials, l’aeroport i la perifèria de Reus, i noves
implantacions a la mesura d’una espina amb poca carn que reequilibra
el territori i posa en valor un paisatge agrícola molt definit, o un eix
paisatgístic vertebrador entre la Secuita i el mar, donant serveis i
equipaments i alhora ordenant i pautant les taques d’urbanitzacions de
la zona del Catllar. Una altra zona d’oportunitat seria la revisió necessària
de l’eix Tarragona-Valls, on s’hi aboquen nous usos en continuïtat
(petroquímica, indústria, pressió urbanitzadora residencial, etc.) i des
d’on penjarà el nou nucli de Perafort a més de gaudir d’una situació
esplèndida com a zona espectadora del paisatge del Camp de Tarragona.
En tots els casos la promoció i desenvolupament de les xarxes de transport
públic semblen innegociables.
Una altra posició, potser menys ambiciosa però no menys necessària i
segurament més real a curt termini, és l’actuació sobre el territori que
envolta la ubicació de la nova estació del tren d’alta velocitat de la Secuita,
aquest «Eldorado» per a constructors agosarats, en paraules de Lluís
Boada. Una zona molt diversa, de turons suaus, de mobilitats redundants,
de petits poblets, d’agrupacions residencials poc reflexives i de paisatges
presents que ha de saber mesurar i prendre mesures, i alhora somiar i
projectar des de noves ambicions urbanístiques. Una actitud intel·ligentment
fragmentada pot ser una resposta adequada a l’eficàcia de l’establiment
de nou sostre i a la sostenibilitat del territori.
Una altra via a desenvolupar és la desghetificació del nou turisme en
la col·laboració urbanística en estructures urbanes i rurals menys autistes
i cercant la integració parcial d’usos amb els habituals del lloc. El
redescobriment del rerepaís pot ajudar en la voluntat de reequilibrar
l’efecte turístic sobre el Camp.
Els nous camins de la Urbanística no podien triar un lloc més suggerent
per aprendre d’allò fet, d’allò mal fet, d’allò mai fet i de què i com s’hauria
de fer.
El Camp com a model d’espai públic.
Parc temàtic de Port Aventura Eix de conexió Platja llarga a Salou
El nou eix de creixement
Un tramvia de Tarragona a l’AVE. Miquel Roa
1 Què fer amb les urbanitzacions?
En el camí Tarragona-AVE, per sobre de l’AP-7, apareixen un reguitzell
d’urbanitzacions de diferent naturalesa i qualitat (Tapioles, 5 Estrelles,
El Mèdol Mas del Cargol, L’Esplai Tarragoní, Jardins Turperi, Els hostalets,
Manous i Sant Jordi) en els termes dels Pallaresos, el Catllar, Perafort
i la Secuita. Aquestes urbanitzacions pengen de la carretera TP-2031,
i ocupen una superfície de ----Ha amb un total d’unes 3.000 parcel·les,
de les quals prop de 2.500 estan construïdes amb cases unifamiliars
aïllades o adossades.
Malgrat que la TP-2031 se situa en carener, l’orografia del Camp i els
boscos que envolten les urbanitzacions fan que no siguin visibles des de
l’AP-7, ni des de la N-240, ni des de l’estació de l’AVE.
2 Tramvia + densificació d’urbanitzacions
Hem formulat la hipòtesi següent: situar un tramvia AVE-Tarragona i,
alhora, densificar i reestructurar les urbanitzacions. Si això fos possible
resoldríem tot un seguit de temes:
A Apropar l’AVE a Tarragona, que d’aquesta manera rebria els beneficis
directes de la nova centralitat territorial.
B Donar un vector clar de creixement de la ciutat.
C Resoldre els problemes de moltes de les urbanitzacions, proposant
una transformació a tipologies plurifamiliars que permetin assolir una
millora de carrers, serveis i equipaments.
D Créixer sense tacar més sòl, assolint part del desenvolupament
metropolità.
3 El traçat del tramvia. La TP-2031 millor que la N-240
La connexió Tarragona-AVE amb tramvia té efectivament aquests dos
itineraris possibles. Els avantatges de la TP-2031 sobre la N-240 són
els següents:
A Recorregut més curt i amb perfil topogràfic molt més suau.
B Menys càrrega de tràfic territorial. Avui dia, la N-240 és encara una
carretera amb accés directe a l’autopista, i es fa difícil imaginar la seva
transformació en una avinguda urbana que incorpori el tramvia.
C Més facilitat d’ampliació de la secció.
D Servei més ampli a població existent, tant dins la ciutat com en l’itinerari
autopista-AVE.
E Més possibilitat d’increment de població, tant per sota l’autopista com
per damunt.
3.1 Bones condicions de traçat
L’itinerari proposat està just sobre un carener amb un pendent molt suau
–només hi ha un petit tram que té un 5%.
Una altra característica important és la possibilitat d’ampliar el vial sense
afectar parcel·les ni edificacions. El fet que el vial transcorri pel límit dels
termes municipals dels Pallaresos i el Catllar ha fet que no hi hagi
continuïtat de les urbanitzacions a ambdós costats del terme municipal.
Així, en la major part del recorregut, és possible ampliar el vial a un
costat o un altre sense afectar parcel·les.
3.2 Distància-temps
Aquest és un tema central de la proposta. No podem fer un tramvia amb
velocitat de ciutat densa (entre 15 i 20 km/h). Això comportaria un temps
d’entre 44 i 33 minuts, per recórrer els 11 km que separen l’estació de
l’AVE de la Rambla Nova (Estació). Entenem que aquests són temps
excessius per a una connexió amb l’AVE. Caldria reduir el temps a uns
20 minuts, la qual cosa comportaria una velocitat de 33 km/h.
3.3 Implantació
Sembla que la secció més aconsellable pels 7,6 km de zona no urbana,
es una secció de 12m d’ample, amb les dos vies en posició central sobre
una estora verda, que permeti localització d’arbres als laterals, i que
incorpori en la mateixa amplada les parades (veure plànols P-08 i P-09).
Unes calçades de 6,5m a cada banda permeten dos carrils de circulació
o un carril i un aparcament en línia. Les voravies amb l’incorporació de
pas de bicicletes poden tenir seccions variables. Una confortable secció
seria de 35m: 5m voravia/6,5m calçada/12m tramvia/6,5m calçada/5m
voravia.
3.4 Estació d’intercanvi amb l’AVE
La proposta de situar el tramvia al nord de l’AVE, entenem que és una
bona hipòtesi per la connexió directa de passatgers, alhora que cobreix
millor el municipi de la Secuita, i obre la possibilitat d’una futura extensió
de la línia al nord, en direcció Valls.
3.5 Inversió i demanda
Estem parlant d’una infraestructura cara. Comptant-ho tot (expropiacions,
urbanització de tota l’Avinguda de 35m, tot el material fixe i mòbil del
tramvia i les cotxeres per entrar en servei), el cost aproximat és d’uns
15 milions d’euros el km (el metro està del ordre de 75 M¤/km). En
conseqüència, el cost total de la nova Avinguda seria de l’ordre de: 11
km x 15 M¤/km = 165 M¤.
L’interès de la connexió AVE – Tarragona i l’expectativa de densificació
de les urbanitzacions (estimulada també pel propi tramvia) justificaria la
inversió, que seria suportada a mig termini per l’increment de la demanda.
4 La densificació de les urbanitzacions
4.1 Objectius estructurals
Entre els objectius generals destacaríem els següents:
a. Incrementar l’edificació prioritàriament en els fronts de la nova Avinguda.
b. Donar especial èmfasi a la localització d’equipament i terciari en torn
als espais públics de les parades.
c. Incrementar l’edificació en els carrers perpendiculars a l’Avinguda a
l’alçada de les estacions.
d. Generar la dotació d’espai públic i d’equipaments necessari per
l’increment d’edificació.
e. Generar les reserves d’habitatge d’HPO i Concertat.
f. Buidar rieres i obrir corredors biològics.
g. Resoldre el tema del sanejament i la depuració en les cotes més altes
possibles, per tal de re - aprofitar les aigües per rec, i alhora evitar la
localització de grans col·lectors en el territori.
4.2 Nivell de consolidació
Alhora de proposar les zones a densificar cal tenir en compte el nivell de
qualitat - legalitat i densitat actual. Hi ha algunes parts d’urbanitzacions
on es dona una ordenació molt tancada de cases adossades amb un nivell
mig d’edificabilitat, que caldria mantenir. Per contra apareixen moltes
zones molt poc denses, amb parcel·les buides, i amb una mala qualitat
d’urbanització i d’edificació que serien objecte de transformació
4.3 Mecanismes
Es proposa el pas de l’edificació unifamiliar a la plurifamiliar mantenint
l’ordre obert de l’edificació, a traves del mecanisme d’agrupar varies
parcel·les unifamiliars per tal de construir una edificació plurifamiliar que
incrementi el sostre i la densitat d’habitatges.
El sostre es pot multiplicar per 4, i el nombre d’habitatges per 12. No
oblidem que cal produir les cessions de sòl públic per l’increment de
sostre, i així mateix cal fer les reserves d’habitatge d’HPO i de Concertat,
Unes i unes altres es poden obtenir parcialment dins de la mateixa
operació i l’altre part de manera agrupada en sols veïns no parcel·lats.
No amaguem la complexitat de gestió i de convenciment dels actuals
propietaris, que únicament pot ser liderada des de la administració
pública.
5 Consideracions finals
Entenem que les reflexions i propostes fetes refermen la hipòtesi inicialment
plantejada. Estem davant d’un procés complexa en termes de planejament,
de gestió, i d’organització de les obres públiques i privades. Sense dubte
és més fàcil construir nous barris en mig dels camps, i continuar amb
l’estació de l’AVE penjada.
Resoldre els nous problemes en clau d’eficàcia i de sostenibilitat comporta
obligadament explorar camins no trillats. Treballar en una renovada visió
de la Ciutat Lineal de Sòria i Mata - après la lettre - és un bon repte per
la nostra disciplina.
El tramvia en la nova avinguda
El carener d’urbanitzacions
El tramvia dins de la proposta de la APTP
Vuit estacions
Nou barri sobre urbanització actual
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El viatger ha pujat al tren a Cadis aquest matí. A Atocha, l’estació tràgica i monumental, ha canviat de tren sense canviar d’andana
i, amb no més de sis hores, arriba a l’estació del Camp, un viatge, que fins ara requeria gairebé el triple de temps, en fer-se,.
Però està desconcertat.
Ha deixat de camí tota mena d’estacions refetes, Còrdova, Lleida, o de completament noves, Guadalajara, Ciudad Real, molt
petites, Calatayud o Puertollano o immenses Sevilla o Saragossa, la majoria tenien una condició completament urbana i totes,
nom de ciutat. L’Estació del Camp on arriba, és nova de trinca i una mica ostentosa,es situa en una petita vall entre dos túnels i
té un campanaret llunyà, com única referència urbana, és tota un altra cosa. El viatger està desconcertat.
Prova de trobar un tren d’enllaç que el porti al seu definitiu destí. Tarda poc en constatar que hores d’ara cap altre tren arriba
a l’Estació del Camp, únicament el Madrid/Cadis, el seu. A finals d’any segurament els trens aniran i vindran de Barcelona però
no hi ha prevista cap altra relació d’aquest tren amb el seu territori. L’autobús és l’únic transport públic a l’abast però cap dels
destins s’anuncien. Salou, Valls, Reus o Tarragona són el seu. Dubta entre el rent-a-car o el taxi, tria el mòbil i espera. El viatger
desconcertat arriba cada dia a l’Estació del Camp.
(...)
El Tren: vies d’urbanitat. Jordi Sardà
De fet, aquest territori no és una ciutat. Alguns hi proposen una vegueria,
d’altres en dibuixen dues, per poder justificar-hi dues capitals. Algú parla
d’àrea metropolitana. Abans eren les tres comarques, geogràficament
més clares i definides, les que construïen el territori del Camp. Ara, des
de la lògica territorial, provincial i electoral, se n’hi afegeixen tres més,
el Priorat, la Conca i el Baix Penedès, aquesta més a contracor que les
altres. Però en realitat ni el nom, ni l’àmbit, ni el sentiment dels ciutadans
considera el Camp com un territori, com un concepte, menys encara com
una ciutat.
El sentiment de Camp, com alguna cosa identitària, sovint o no existeix
o és entès únicament en el sentit més negatiu, el de la convivència comuna
amb el risc. És l’espai assedegat per la generalitzada falta d’aigua, en
el qual el minitransvasament de l’Ebre ha permès continuar optant pel
creixement, de fet força insostenible. És l’espai exposat a la contaminació
de la Gran Indústria i de la Refineria d’Empetrol i al risc Nuclear. Encara
és l’espai de l’escassa atenció a l’agricultura, la subvenció a l’erm i l’abandó
del camp. És l’espai de les carències de serveis col·lectius, sobretot de
mobilitat i transport públic. En fi, l’espai que s’equipara en el greuge per
la incomunicació de la Nova Estació amb les ciutats, amb totes i cadascuna
de les Ciutats del Camp.
Ciutats antigues o molt modernes, completes i complexes, comerciants
i burgeses, històriques, dominants, especialitzades en el turisme, en la
indústria o en la ficció del lleure, petites, mitjanes i grans, però tan
variades en la disposició en el territori com en la seva necessitat de
relació.
La primera urbanitat veritable arriba al Camp per mar des de Roma.
L’Imperi hi projecta i hi construeix la primera Ciutat, una capital provincial
amb tots els requisits. Aguanta cinc-cents anys, després s’encongeix,
es replega i espera. La repoblació medieval fa créixer les viles mercat
al peu de mont, algunes esdevenen ciutats veritables. El divuit i el dinou
són temps de nova repoblació, d’agricultura pròspera, industrialització i
comerç, sobretot amb Amèrica, de naixement al Camp de Ciutats
Modernes. Recentment el turisme ha consolidat els municipis de la costa
com una Ciutat Contínua, però n’hi ha que encara tenen en la indústria
o en el lleure l’única justificació. Totes comparteixen el mateix territori i
gairebé totes els mateixos greuges, per això potser té sentit parlar de
Ciutat, de Ciutat de Ciutats i de trens, i d’estacions, com a oportunitats
davant la nova Estació Central de la Ciutat.
Durant la segona meitat del segle XIX la construcció del ferrocarril al
Camp va significar un revulsiu tècnic i econòmic, però alhora una estratègia
efectiva per a la construcció del Territori-Ciutat. La presència del tren
va fer possible el Port a Tarragona i episodis d’eixample i notable creixement
a Valls, el Vendrell, Cambrils, Alcover, les Borges o el Morell, sobretot
va millorar intensament la connectivitat interna. Efectivament, el ferrocarril
en les diferents línies té, millor dit tenia, més de trenta estacions al
Camp.
En els darrers temps, però, ningú no ha confiat al tren la renovació de
la mobilitat. Tota la decisió, la inversió s’ha concentrat en carreteres,
autovies, autopistes que han solcat el Camp, com tants altres territoris,
de manera implacable, fet aquí encara incrementat per l’obligada condició
de lloc de pas per a moltes mobilitats alienes.
Tots els vells projectes de tren, de Valls a Martorell o Cervera són tan
obsolets com oblidats, igual com la idea de Ciutat Lineal de Sòria i Mata,
entre Tarragona i Reus.
Es proposa recuperar l’energia de l’arribada del tren, ara, de l’AVE, a una
sola estació, però amb expectatives de més velocitat i d’enllaços més
distants. Com usar l’oportunitat de l’Estació Central única, com acostar-
s’hi, com relacionar-s’hi. Per això hem reflexionat sobre com han d’ésser
utilitzades les velles vies i les velles estacions, com han d’ésser i on han
d’estar les noves, i, sobretot, com podem construir amb el ferrocarril
una nova Urbanitat al Camp.
Hem començat mirant d’entendre el teixit ferroviari existent. Totes les
cinc línies: la Litoral, la Reus-Tarragona-Lleida, la Móra-Reus-Roda, la
Roda-Valls-Picamoixons. Totes encara vives, excepte part de la Reus-
Roda, i el carrilet entranyable, de Reus a Salou, han estat objecte d’estudi
del curs. Traçats i estacions en la història i ara, atrapats i controlant els
creixements infinits dels nuclis de la costa als quals són incapaços
d’atendre.
Invisibles i inservibles en els nuclis agrícoles de l’interior. Perdent, fet del
tot incomprensible, vitalitat a Vila-seca, a Torredembarra, a Cambrils o
a la Selva. O clausurades al Morell, Duesaigües o el Catllar. Però com
tots els ciutadans del Camp encara tenen a la memòria la idea de
modernitat del tren i en la presència encara física, la virtut infinita del
traçat, potser és hora d’aprofitar l’oportunitat per refundar la confiança
en el nou-vell ferrocarril.
Les línies de tren, enteses com a espais ja construïts, amb una rasant
i una alineació contínua i sovint molt perfecta, són un patrimoni sobre el
qual cal reflexionar amb profunditat abans d’abandonar-les o malmetre-
les, i per això el curs proposa com a axioma no abandonar, no aixecar,
no canviar cap línia de tren al Camp, i fins i tot construir-ne de noves.
Les Estacions són la Gran Oportunitat. Col·locades amb una estratègia
urbana o rural anterior a l’automòbil i al creixement abusiu de les ciutats,
sobretot a la costa. Ara, pràcticament totes són instal·lacions obsoletes,
per això la seva reposició i replantejament pot i ha de significar nova
mobilitat, nova centralitat urbana, però alhora la solució de problemes
de segregació a la Ciutat. És en la transformació de les velles-actuals
estacions i en la disposició estratègica i construcció de noves parades,
on el tren pot construir la nova urbanitat del Camp.
La línia de la costa guanya a les altres en tot i per molts cossos d’avantatge
en estacions, nombre de trens i en parades i, està clar, en viatgers. Però
és on és més palpable la condició de límit i barrera del ferrocarril, la qual
cosa explica aquesta obsessió per esborrar-la, a qualsevol cost, renunciant
si convé al tren. Al contrari de les gairebé mortes línies de Marçà a Reus,
de Valls a Roda, en què el tren sembla només una meravellosa relíquia
en moviment que permet descobrir paisatges insòlits. El que ens ha
sorprès ha estat la total obsolescència de les estacions. Malgrat que en
general la seva posició és ara més accessible i estratègica que mai, totes
semblen a punt de plegar. Això no ha fet més que encoratjar-nos.
Després d’aquesta il·lusionada mirada i variada feina, i davant les propostes
del Planejament Territorial que acaben d’aparèixer, a hores d’ara penso,
i és una opinió molt personal i poc compartida, que cada cop més l’estació
de l’AVE, nova en un territori incert, a cavall de comarques, municipis
grans i petits, Valls-Tarragona-els Pallaresos-la Secuita, però sobretot
en una situació d’equilibri Costa-Territori, discreta en la posició i lleugerament
inaccessible, construeix una fita d’Urbanitat i sobretot una pauta d’Urbanitat
equilibradora en el llarg camí per assolir la impossible Ciutat del Camp.
NOTA
Aquest text ha estat escrit el juliol del 2007. Ara, des de fa més d’un
any, els trens ja van i vénen de Barcelona. És a dir, l’estació del Camp
ja no és de termini sinó de pas. Passen els trens però no hi paren tots.
El sentiment d’estació incomunicada i excèntrica no ha minvat gens.
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